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VÄGFÖRBINDELSEN TILL REPLOTI 
•1 
VÄG- OCH VATTENBYGGNADSSTyRELSEN 
VÄGNÄTSBYRÄN 
DECEMBER 1981 
F Ö RO RD 
Sedan r 1952 har VVV:s färja trafikerat Repiot. Under rens 
lopp har färjförbindelsens serviceniv och kapacitet för-
bättrats ett fiertal g&nger. Senast r 1975 förkortades färj-
sträckan, och färjfartygen, som tidigare trafikerat efter tid-
tabeli, ersattes av dragfärjor, sorn hela ret trafikerar dygnet 
runt. Vägförbindelsen mellan Repiot och Vasa förbättrades även 
avsevärt, d den nya genande vägförbindelsen mellan Vasa och 
Alskatt stod färdig .r 1981. 
Korsholm kommun och speciellt replotborna har kritiserat 
färjförbindelsens serviceniv.. Ur vägh11arens synrunkt 
har färjförbindelsens häga underh11skostnader utgjort ett 
probiem. Redan i samband med förkortningen av färjförbindel-
sen lovade man utreda möjligheterna att ytterligare utveckla 
förbindelsen. 
Nu har en dylik utredning gjorts. Man har undersökt p vilka 
olika sätt vägförbindelsen till Repiot kunde utvecklas och 
vilka kostnader de olika utvecklingsalternativen medför. 
Mellan utvecklingsalternativen har utförts en lönsamhets 
jämförelse, där man utöver de monetära i werkningarna 
utrett 	irrerkningarna p trafikservicenivn, miljön, vat- 
tentrafiken och Replots trafik. 
I 	Utrednincjen har gjorts av ingenjörselev Auri Häkkinen p VVS:s ekonomiavdeinings vägnätsbyr. Resultaten härav har 
Häkkinen presenterat i sitt dipiomarbete, p basen av vilket 1 	föreliggande rapport har 
1 
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1. 	 INLEDNING 
1 mediet av 1970-talet förbäittrades vgförbindelsen till 
Repiot genom att förkorta färjsträckan och ersätta färjfar -
tygen, som trafikerade efter tidtabell, med dragfärjor, som 
hela ret rtafikerar dygnet runt. Efter förbättringsarbetet 
lovade man utreda möjligheterna att ytterligare förbättra 
förbindelsen. 
Under perioden 1975 - 1979 ökade färjornas driftskostnader 
frn 1,0 till 1,9 miljoner mark. Under samma period försäm-
rades förbindelsens serviceniv, d bilarnas väntetid för-
längdes i och med att trafiken ökade. Driftskostnadernas 
ökning och servicenivns försämring ökade behovet av att utreda 
förbindelsens utvecklingsmöj ligheter. 
1 denna pubiikation redogörs lör de olika sätt p vilka man 
kan förbättra vägförbindelsen till Repiot och för de kostna-
der de olika alternativen medför. Mellan utvecklingsalterna-. 
tiven har gjorts en lönsarnhetsjärnförelse, som utöver de mone-
tära inverkningarna ocks utreder inverkningarna p& trafik-
servicenivn, miljön, vattentrafiken och livet p Repiot. 
Syftet med utredningen är att skapa förutsattningar för att för-
bättra förbindelsen, för beslut i anslutning till tidpunkten 




2. 	UTREDNINGSARBETETS BE- - 
G R N SAN D E 
2.1 	BEGRNSANDE AV UTVECKLINGSALTERNATIV 
2.11 	Faktorer, som inverkat p 
va le t av a 1 te rna tiv 
P valet av förbettringsalternativ för vägförbindelsen inver-
kar A ena sidan vattentrafikeii 1 Aiskat sund och farledskra-
ven 1 anslutninq därtili sarnt andra sidan vattenströmmarna 
1 sundet. 
Vattentrafiken och därav föllande farledskrav 
Repiot landsvägsförbindelse och den 4,8 m djupa farleden 1 
nord-sydlig riktning korsar varandra 1 Aiskat sund (blld 1). 
Vattentrafiken i sundet bestAr av fartygs-, flottnings- och 
b.ttrafik. Vitertid h11s farleden inte öppen. 
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Bild 1. Vattentrafikledens läge 1 Aiskat sund 
3 
Farleden används av i genomsnitt 150 fartyg tr1igen. Den 
I största 1ngden p fartyg, som använder farleden, kan variera mellan 60 och 80 meter och den största dräktigheten är 2000 dwt. 
Flottningstrafiken i sundet bestr av 	havsbogsertrafik. 
I 
Ärligen fiottas 20 000 - 30 000 kubikmeter fast mätt virke i 
knippflottar, vilket innebär 10 - 15 bogseringar per 	r. 
Knippflottarna är 20 - 30 m breda och 250 - 500 m 1nga. 
1 
1 Aiskat sund förekommer mycket svä1 nytto- som 	nöjesbt- 
1 trafik. 	Beträffande vattentrafikens volym föreligger inga statistiska uppgifter. 
Om en bro byggs över sundet bör följande behov för vatten- 
trafiken tas i betraktande: 
- Underfartshöjden, sam den nuvarande farleden kräver, är 
1 	26 m. Utvecklingsplanerna innefattar en 8 m djup farled, vii- 
ket förutsätter en underfartshöjd om 40 m. Bogser- och 
1 	b3.ttrafiken kräver en underfartshöjd om 14 
I - Farieden kommer att vara belägen ungefär vid den nuvarande farleden ocks efter en eventueil fördjupning. En eventueil 
I 
	
	röriig bro kan s1edes piaceras över den nuvarande farle- den. 
1 	Öppningen för bttrafik bör vara ca 30 m bred. För f 10tt- 
ningstrafikens vidkommande bör motsvarande bredd vara ca 
1 
Vatten strömmarna 
I I Aiskat sund utfördes strömningsmätningar svä1 innan Replots färjavst&nd förkortades som därefter för att utreda de av väg- 
banken förorsakade förändringarna i strömningsförh1iandena. 
1 	Vägbanken minskade sundets bredd till 750 m. 
1 De genomsnittliga strömningshastigheterna har ökat avsevärt. 
1 
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De högsta strömningshastigheterna är 50 - 70 % högre än de 
var innan banken byggdes. De uppqr numera till ca 1,4 ni/s. 
De nuvarande strömningarna stör vattentrafiken i den grad, 
att en ytterligare minskning av tvärsektionen inte är möjlig. 
Eftersom strömningshastigheterna är höga bör man vara beredd 
att bygga fartygs- och flottningsledare. 
2.12 	Utvecklinqsalternatjv 
Förbättrandet av förjförbindelsen eller byggandet av en bro 
1 	är huvudalternativen vid utvecklandet av vägförbindelsen till 
Repiot. Xven byggandet av en tunnel r 1 princip möj1it. 
Med beaktande av vattentrafikens krav är det 1 princip möjligt 
att bygga bron p tre olika sätt. Bron kan antingen vara rörlig 
eller stationär. Den rörliga brons underfartshöjd är 14 m, vii- 
I 	ket är nog bogser- ovh bttrafiken. Den stationära brons under- fartshöjd är antingen 26 rn eller 40 m. En bro med underfarts-
höjden 26 m bör vid behov kunna göras rörlig i-fail att far- 
1 	leden 
1 	Broalternativens kostnadskalkyier har fran ;tällts enligt 1980 rs prisniv i tabeil 1. Av alternativen är den röriiga bron 
1 	billigast. Den passar ocks bäst in 1 
Tv. preliminära planer för tunnelalternativet har uppgjorts. 
1 	Tunneins byggnadskostnader uppgr till 44 - 62 miljoner mk 
och driftskostnaderna till 0,5 miljoner mk per r. P grund 
1 	av de höga byggnads- och underhAllskostnaderna uptogs inte tunnelalternativet till. fortsatt granskning. 
1 utredningen har följande alternativ behandlats: 
Alternativ 0 
I Den nuvarande färjförbindeisen. Tv färjor trafikerar. Den enas dräktighet är 60 ton och den andras 130 ton. Under rus-
I 	ningstiderna anv- 	bägge färjorna, under andra tider bara den större färjan. 
1 
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höjd 40 m) 
Miljoner mk 
Brokost- 24,0 	- 	28,0 28,0 	- 	34,0 26,0 	- 	41,0 
nader 
Ledarkost- 6,0 	- 	12,0 3,0 	- 	6,0 3,0 	- 	6,0 
nader 
Bankkost- 1,6 1,3 	-- 	2,0 2,4 
nader 
Totalkost- 31,6 	- 	41,6 32,3 	- 	42,0 41,4 	- 	49,4 
nader 
Alternativ 1 
Färjförbindelsen utvecklas. En ny färja med dräktigheten 150 
ton tas i bruk. Under rusningstiderna används ytterligare den 
nuvarande större färjan. 
Alternativ 2 
Fast vägförbindelse. över sundet byggs en 720 m 1ng, 
rörliq bro med en fri underfartshöjd om 14 m. 
2.2 	BEGRNSANDE AV BETRAKTELSEASPEKTER 
t olika alternativen har betraktats utgende frn följande 
synpunkter: ekonomi, trafikens serviceniv, miljöverkningar 
och inverkan p livet p Repiot. 
1 den ekonomiska betraktelsen har svä1 vägh11arens sam 
trafikantens kostnader beaktats. 
Trafikens serviceniv har tagits i betraktande bde för väg -
och vattentrafikens vidkommande. Vägtrafikens serviceniv har 
utretts med hjäl -o av överfartstid; 	tidsintervaller 	och 
driftsäkerhet. 	För vattentrafikens vidkommande har de 
eventuella olägenheter de olika alternativen medför utretts. 
6 
Bland verkningarna p mii jön har inverkan p vattenströmningen 
I i Aiskat sund mellan fastiandet och Repiot, vattenkvaliteten, fiskbestndet och landskapet tagits i betraktande. Därtili har 
I de olika alternativens indirekta verkningar p Retlots omgiv-ning beaktats. 
Med Replots utveckling som utgngspunkt har alternativens 
hetydelse för omrdets närings]iv, serviceuLbud och befolk-
ningsutveckling utretts. 
2.3 	BEGRÄNSANDE AV TID OCH PLATS 
Som utgngspunkt för den ekonomiska betraktelsen antas inves-
teringarna ha gjorts antingen r 1980 eiler 1990. Betraktelsen 
har gjorts för tidsperioden 1981 - 2010. 
För vägnätets vidkommande har heaktats endast andelen för bron, 
som ersätter den nuvarande färjförbindelsen. Betraktelsen av 





1 	Med Repiot menas i detta sammanhang ögruppen bakom färj för- 
bindelsen. Dit hör huvudöarna Björköy och Repiot samt de 
1 	sm hoimarna 1 
Repiot är beläget nordväst om Vasa i Korsholm kommun. Om-
rdets totalarealär 205 km 2 . Strandlinjen mäter 910 km. 
Avstndet frn Repiots forna kyrkoby till Smedsby, centrum i 
Korsholm kommun, är 20 km och till Vasa 22 km. 
3.2 	BEFOLKNING 
1 början av r 1979 bodde p Repiot 1316 invnare, det viii 
säga 14 % av invnarna i Korsholm kommun. Frn r 1973 till 
r 1979 har Replots invnarantal sjunkit med 79 personer. 
Invnarantalet i hela Korsholm kommun har samtidigt ökat med 
895 personer. Är 1974 utgjorde 0 - 14-ringarna 19 %, 
16 - 64-ringarna 63 % och över 65-ringarna 18 % av omrdets 
befolkning. Motsvarande siffror för Korsho 1 m kommun var 24 %, 
63 % och 13 %. Är 1977 var 99 % av befoikningen svenskspr&kig. 
Andelen svensksprkiga i hela kommunen var 83 %. 
Korshoirn kornmuns befoikningsprognos är gjord för ren 1977-2000. 
Som grund för prognosen har man använt mantalsskrivnings-
uDpgifter per 1.1.1977. Enhigt prognosen skulle r 2000 
1 900 personer bo p Repiot, det vili säga 11 % av invnarna i 
Korsholm kommun. 
3.3 	SAMHLLSSTRUKTUR 
Enligt inrikesministeriets klassificeringskriterium är Repiot 
forna kyrkoby ett lokalt centrum av medelklass (F2) och 
Björköbyett lokait centrum av lägre klass (F3). Norra Vallgrund, 
Södra Vailgrund, Brändövik och Söderudden är bycentra. Replots 
offentliga och privata service har framställts i bild 2. 
- 8 - 
En del av omrdets offentliga tjänster utbjuds p fastlandet. 
Omkring 100 skolelevergr i Smedsby grundskolas högstadium. 
Ocks kommunens enda gymnasium är belget i Smedsby. 1 Repiot 
kyrkoby och i Björköby har hälsocentralläkaren mottagnirig. 
Sjukhusplatserna och tandiäkaren finns p fastiandet. 
Det privata serviceutbudet är 1 relation till invnarantalet 
tillräckligt p än. Servicenivn är emellertid inte särdeles 
hög, ty specialbutiker saknas heit. 
Korsholm kommunaistyrelse godkände hösten 1977 den s kallade 
decentraliseringsprincipen som kommunens planeringsprincip. 
Kcxrrnunen är indelad i sex planeringsomrden, kommunens huvud-
centrum är beläget i ett av dessa. Planeringsomrdena har i 
sin tur indelats i primära och sekundära ekonomibyar. Enligt 
ovannämnda. princip strävar man att förutom 
ocks utveckla p1aneringsomrdenas centra samt att upprätt-
U hl1a servicen i ekonomibyarnas centra och slunda säkra glesbygdernas serviceniv. 
1 	Repiot är ett av de sex planeringsomrdena. Replots forna 
kyrkoby är Dlaneringsomrdets centrum, Björköby och Norra 
Vallgrund prirnära ekonomibyar samt Brändövi, Söderudden och 




Inom Retlots omrde finns ca 580 arbetsplatser, varav 1/3 inom 
1 
	
	jord- och skogsbrukssektorn samt fisket, 1/3 inom industrin och 1/3 inom serviceyrkena. Uppskattningsvis 300 replotbor är 
I 	tvungna att skaffa sin utkomst p fastiandet och utför sitt dagiiga värv i Vasa eller dess omedeibara omgivning. 
3.5 	MILJÖ 
1 	Repiot har en omväxlande miljö. 	De karga skären 
en skarp kontrast till de stora holmarnas stäilvis frodiga 
1 	landskap, som pminner om den inre skärgrden. Replots holmar kännetecknas av lAngsträckta parallella bergs- 
1 
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Bild 2. Replots offu L:iiga och orivata servjce Ar 1979. 
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1 
1 	ryggar, p vilka bosttningen koncentrerats. P holmarna en egen och rätt homogen byggnadsstil bevarats. Förutom den 
1 	fasta bosättningen finns det p Repiot gott om Den brutna strandlinjen erbjuder goda byggnadsplatser. 
1 
I 	
P Valsörarna i Repiot finns ett stadfäst naturskyddsomrde, 
som omfattar 597 ha. Omrdet är ett internationelit betydel-
sefulit fge1skyddsomrde. Utöver Valsörarna har Repiot tre 
1 	andra naturskyddsomrden (bild 4). 
I 	Förutom naturskyddsomrdena finns i Repiot iandskaps- dch miljömässigt värdefulla omrden (bild 4). En av dem har Va-
sa läns regionplaneförbund p& basen av en inventering av 
1 	kulturhistoriska objekt rekommenderat att bevara. 
Björköby kyrkobys kulturmiljö är exceptionell. 
1 Bild 4 visar förutom naturskyddsomrdena och de landskaps- och 
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kulturelit landskapsmässigt värdefulla omrden. 
1 
1 4. 	NUVARANDE TRAFIKFÖRBINDELSE 
4.1 	UTVECKLING 
1 	 Är 1952 började VVS:s färja trafikera mellan Repiot och Alskat. 
Tilis dess hade trafiken sommartid ombesörjts av privata btar 
1 	och vintertid hade man färdats över isen. Isvägen m&ste man 
fortfarande begagna sig av under midvintern, eftersom färjan 
1 	inte kunde trafikera i de svra 
Är 1962 ersattes den gamia färjan med en ny, till kapacitet 
och dräktighet större färja. Är 1969 var man tvungen att 
sätta ytterligare en färja 1 trafik för att upprätth11a en 
nöjaktig serviceniv. 
Ar 1975 förkortades färjsträckan frn 2 800 till 750 rneter, 
och de efter ridtabell trafikerande färjorna ersattes med 
dragfärjor, som bela ret trafikerar dygnet runt. Detta inne-
bar en avsevärd förbättring av trafikservicenivn: väntetider-
na, som ibland blev tims1nga, förkortades avsevärt, den tun-
ga trafikens transporter kunde skötas även under midvintern, 
kvälls- och nattrafik möjliqgjordes och väderleksförhllande-
na kom inte att inverka pA skötseln av traiken i lika hög 
qrad sorn tidigare. 
4.2 	FiRJORNAS TEKNISKA EGENSKAPER 
Färjförbindelsen till Repiot utgör en del av landsväg nr 724, 
som frn Vasa via Replot kyrkoby leder till Björköby. Frn 
Replots färjläge trafikerar tv färjor, den ena har en dräk- 
tighet om 60 ton och den andra om 130 ton. De ur trafiksyn-
punkt viktigaste färjegenskaperna har framställts i tabeli 2. 
4 .3 UNDERHÄLLSKOSTNADER 
1 	Underhllskostnaderna för Replot-färjorna uppgick r 1975 
(vb.ind. =173) till 1,0 miljoner mk, dvs. 4,5 mk per trans- 
1 porterad bil. Är 1979 var motsvarande siffror (vb.ind. =232) 1,95 miljoner mk och 8,0 mk. Är 1979 var dockningskostnader-
nas andel 33 %, manskaslönernas andel 30 %, bränslekostna- 
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dernas andel 14 %, de gemensarnma kostnadernas andel 14 % och 
anläggningarnas underh11skostnaders andel 	%. Bild 5 skd- 
liggör underh11skostnadernas utveckling under ren 1975-1979. 
Tabeil 2. Repiot-färjornas viktigaste egenskaper. 
Teknisk egenskap Färjans 	dräktighet 
60 ton 130 ton 
Däckskörbanans nyttolängd (m) 35,0 45,3 
Däckskörbanans nyttobredd (m) 6,3 8,0 
Körportarnas bredd (m) 5,5 7,2 
Antal fordon som kan transporteras 17 27 
samtidigt 
Kapacitet under normala förh11anden 70 90 
(fordon/h/riktning) 
Kapacitet under svra väderleksför- 55 73 
h11anden 	(fordon/h/riktning) 
Maskineffekt 	(hk) 4 x 200 4 x 300 
2 Mmk 
Kostnaderna sammanlagt ut-
tryckt i 1980 rs prisniv&. 
Kostnader sammanlagt 
gemensamrna kas tnader 
1 Mmk 
/ 	. 







1975 1976 1977 	1978 1979 
Bild 5. Underh11skostnader för Reolot-färjorna ren 1975 - 
1979 
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5. 	TRAFIK 
5.1 	TRAFIKENS UTVECKLING OCH DEN NUVAPANDE TRAFIKEN 
5.11 Utveckl ing 
Utvecklingen av antalet fordon, sam under ren 1963 - 1979 
transporterats vid färj1.get, framgr av bild 6. 
Trn r 1963 till Ar 1974 äkade antalet fordon 4,5 - 
faldigt. ökningen var sledes omkring 15 % per r. Fr.n r 
1974 till r 1975 var äkningen 1,4-faldig. Denna ökning, som 
avviker frn den tidigare utvecklingen, heror dels p förkor-
tandet av färjsträckan och dels p att isvägstrafiken inte 
medräknats under ren 1963 - 1974. Frn och med r 1975 har 









4) 	-1 cj 	0 
. 	:0 
4- 
1963 	1970 	197 	1979 
Bill] b. Utvecklingen av trafiken vid Replots färjläge ären 
1963 - 1979. 
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Ar 1979 var rsmedeldygnstrafiken (ÄIYr) 688 fordon och sommar-
dyqnstrafiken (SDT) 988 fordon. 
5.12 S t r u k t u r 
Den nuvarande trafikens fordonsfördelning har framställts 
i tabel]. 3. 





I Paketbilar Totait 






1 	5.13 Fluktuationsformer 
1 	Trafikens säsongf1tuationer har utretts för 1977 rs vid- 
kornmande. 
1 
Personbilstrafiken börjar öka i maj, nr sin kulmen i augusti 
1 	och minskar sedan snabbt vid höstens ankomst. eff.icienten d= 1,45 vittnar om en avsevrd koncentration av 
I trafiken till sommarsäsongen (bild 7). Den tunga trafiken fördelar sig synnerligen jämnt ret om. 
Trafikfluktuationerna veckodagsvis är som störst under somma-
ren, under midvintern är de ter rätt obetydiiga. Det framg.r 
dock .ret om, att antalet lätta fordon äkar frn början av 
veckan till veckoslutet s, .att trafikvolymen alltid är som 
störst p söndagen. Den tunga fordonstrafikens andel är i mot- 
svarande qrad minst under veckosluten (tabeil 4) 

















J I F I M IAIM JIJE.A S 10 INID kOus 
Bild 7. Trafikens säsongf1uktuatj 
vid P.epiots firj1äqe r 1977. 
c= äsongf1uktuationskoeffiCieflt 
W = veckans qenomsnittliga trafik 
d= somnartrafikkoeffiCieflt 
Tabeil 4. De olika veckodagarnas genornsnittliga motor-
fordonsantal mnadsvjs r 1977. 
Mnad mAndag-torsdag 
lätt tung 
januari 357 62 
februari 338 85 
mars 365 71 
april 	. 401 58 
maj 495 72 
juni 845 67 
jul.i 	. 842 49 
augusti 725 64 
september 537 89 
oktober 440 65 
november 427 65 
december 440 55 
fredag lördag söndag 
lätt tung lätt tung lätt tung 
375 57 436 20 456 17 
351 80 331 33 478 14 
424 66 585 38 698 14 
460 47 538 35 574 13 
645 69 776 27 830 21 
807 64 428 39 1196 27 
932 47 952 35 1271 22 
878 66 856 30 1273 26 
668 74 1 	709 56 996 46 
561 62 1 	611 35 717 14 
450 58 494 35 582 14 
451 52 428 28 460 11 
5.14 Destinationer och resesyften 
Trafikdestinationerna och resornas syften har utretts r 
1980 i en vid färjiäget utförd destinationsundersökning. 
Undersökningen utfördes under följande dagar: 
- tisdag 20.5.1980 ki. 13 	- 20 
- onsdag 21.5.1980 kl. 6 - 	13 
- söndag 8.6.1980 ki. 6 - 20 
- tisdag 15.7.1980 ki. 13 - 20 
- onsdag 16.7.1980 ki. 6 - 	13 
- söndag 3.8.1980 ki. 6 - 20 
Resultaten av tisdagarnas och tfö1jande onsdagars undersökning 
har behandlats som om det gälide en enda undersökningsdag. Re-
sultaten presenteras i biiderna 8 och 9. 
Huvuddelen, dvs. 66 - 82 % av trafiken,-var trafik mellan Vasa 
och Repiot. Replotbornas andel av färjans totaltrafik var un-
der vardagarna i maj knappt hälften och uner juni mnad om-
kring en fjärdedel. Under söndagarna -vardenna andel däremot 
endasi dryga 10 %. Under vardagarna var 75 - 85 % av repiot.-
boarnas resor endera arbetsresor eller resor för att uträtta 
ärenden. PA rnotsvarande sätt utgjorde veckoslutens fritids-
reseandel 57 - 69 %. Av resor företagarna av personer bosatta 
utanför Repiot var 47 % under vardagarna i maj arbetsresor ei-
ler rnotsvarande och 30 % fritidsresor. 1 juu utgjorde fritids-
resorna företagna av utanför Repiot bosatta personer huvud-
delen sAväl under vardagarna (70 %) som under veckosiuten 
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Bild 8. Till Repiot ankommande och därifrn avgende trafik- 
strömmars (fordon) destinatjonsorter i destinatjons-
undersökningen sontinaren 1980. 







Tisdag 20.5.1980 ki. 13-20 
Onsdag 21.5.1980 ki. 	5-13 
570/ 
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Tisdaq 15.7.1980 ki. 13-20 









Arbetsresa 	Besöks-, rekreations- el.dvl. resa 
Shoppingresa el.dyl. 	Transport 
Bild 9. Resornas syften enhigt hemort 1 Renlots destinations-
undersökninq sommaren 1980. 
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1 
1 	5.15 	Trafikstockningar 
I 	Med trafikstockning avses här en situation, d trafikmänq- den överskrider färjans kapacitet. Härvid ryms inte alla 
bilistr med önskad färja, utan en del är tvunga att vänta 
1 	p följande tur eller möjligtvis ännu 
Trafikstockningarna koncentrerar sig till sommar veckosluten. 
Qn fredagskvellarna förorsakar veckoslutens utgAende trafik 
stockningar vid färjiäget p Alskats sida. Returtrafiken 
stockar sig om söndagarna p eftermiddagen och kvällen vid 
färjiäget p Replots sida. 
För att bestärnma väntetidsökningen förorsakad av 
stockningen, undersöktes bilarnas väntetider i trafikens 
huvudriktning under tv söndagar sommaren 1980. Undersök-
ningsdagarna var 29.6.1980 och 17.8.1980. Undersökningstiden 
var ki. 14 - 21. Uppgifterna insarnlades med registernummer-
undersökriingsme toden. 
Under den första undersökningsdagen var endast den ena 
färjan i trafik, under den andra däremot bägge. 1 normala 
fali används om sornmarsöndagar bägge färjorna. Under bda 
undersökningsdagarna var färjornas belastningsgrad under 
hela undersöknjncistiden 100 % 	trafikens huvudriktning. 
Belastningsgraden i motsatt riktning varierade mellan 30 och 
..)LJ 	0. 
I 	Den första undersökningsdagens trafikmängd var 1324 fordon och den andra 1439 fordon. Den genomsnittliga väntetiden var 
den första undersökningsdagen 16 minuter och den andra 10 mi-
1 	nuter. Den genomsnittliga turintervallen ter var 19 
17 minuter. Om ingen stockning hade förekommit hade den genom-
1 	snittliga väntetiden varit lika med halva Stockningen förorsakade sledes extra väntetid 6,5 minuter den 
I första undersökningsdagen och 0,5 minuter den andra. 1 fort-sättningen har den genomsnittliga extra väntetiden pA basen 
1 
1 	 -22- 
1 
dv undersökningsresultaten och trafikrnängden uppskattats till 
1 	1 minut per fordon. Aven om stockningen i skenet av genom- 
snittssifforna saknar betydelse, är sam bekant den väntandes 
$ 	
tid alltid l.ng och situationen upplevs under rusningstiderna 
sam ett icke obetydligt probiem. 
5.2 	TRAFIKPROGNOS 
5.21 Bakgrundsfaktorer 
Faktorer, sam kommer att inverka p den framtida utvecklingen 
av trafiken mellan Repiot och fastiandet, är förändringarna 
± omrdets befolkningsmängd (moment 3.2), bilbestndets ut-
veckling och ökningen av fritidsbosättningen. 
Bilbestndets utveckljn 
Bilbestndsprognosen är uppgjort för ren 1980 - 2000. Den 
baserar sig p den nyaste trafik- och bilbestndsprognosen.* 
Somgrund för prognosen har man vait ett antagande om en &rlig 
ökning av bruttonationalprodukten (BNP) med 3 %. Replots 
bilbestnd har antagits växa s, att dess iltäthet uppnr 
Korsholms biltäthet r 2000. Korsholms bilbestnd antas växa 
ssom hela landets bilbestnd i genomsnitt under tiden 1980 - 
2000. 
Replots och Korsholms bilbestnd och -tthet för ren 1980 - 
2000 har framställts i tabeli 5. 1 samma tabeil har ytterli-
gare hela landets bilbest&nd och -täthet för samma tidsperiod 
framstaiis. 
* Trafik- och bilbestndsprognos 1980 - 2000 
VVS, TASKU, TKK, Helsingfors 1980 
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Tabel 5. Repiots, Korsholms och hela landets bi1bestnd 
och -täthet ren 1980 - 2000. 
Repi o t 
Ar B ii t the t Ti11vxtbastighet Bilbest3.nd Tillväxt- 
(bilar/1000 invnare) (%/r) hastighet 
(%/r) 
1980 274 1,9 499 2,1 
1990 331 617 
2000 401 1,9 762 2,1 
Korsholm 
Ar Biitäthet Tillväxthastighet Bilbest&id Tiiivxt- 
(biiar/1000 invnare) (%/.r) hastighet 
(%/r) 
1980 355 0,9 4 692 2,3 
1990 389 5 890 
2000 401 0,3 6 	702 1,3 
Hela landet 
1980 271 2,0 1 299 	999 2,3 
1990 331 1 6 3 	000 
2000 376 1,3 1 860 	000 
ökning i antalet fritidsbostäder 
Den porierade ökninqen i antalet sonimarstugor p Repiot har 
framställts i tabeil 6. 
Tabeli 6. Utvecklingen av antalet sornmarstugor p Repiot 
ren 1979 - 2000. 
Är Antal Ökningshastighet 	(%/r) 
1979 1 	032 
1,9 1990 1 	276 
1,6 2000 1 	500 
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1 
1 	5.22 P r o g ri o 
I 	Trafikprognosen är uppgjord separat för replotbornas person- och paketbilstrafik, sommargästernas person- och paketbils-
trafik, \annan person- och paketbilstrafik samt övrig biltrafik. 
P basen av 1980 rs destinationsundersökning och 1979 rs 
1 	trafikvolymuppgifter har replotbornas, sommargästernas och de övrigas andelar av hela trafiken uppskattats (tabeil 7) 
1 
Tabeli 7. Replotbornas, sommargästernas och de övriqas 




1 	2 	3 	4 	Totait 
juni-augusti 
m-to 25 35 30 10 100 
fr 20 40 35 5 100 
lö 20 40 35 5 100 
sö 10 45 40 5 100 
september-maj 55 15 20 10 100 
I i. Replotbornas person- och paketbilstrafik 2. Sommargästernas person- och paketbilstrafik 
I 	3. Annan oerson- och paketbilstrafik 4. Övrig biltrafik 
Replotbornas oerson- och paketbilstrafik har antagits öka 
ssom Replots bi1bestnd. Sommargästernas person- och paket-
bilstrafik har antagits växa ± takt med ökningen av antalet 
somrnarstugor. Annan person- och paketbilstrafik har antagits 
öka sisom trafikarbetet i hela landet, d prognosen baserar 
sig p en ponerad ökning av BNP med 3 %. 
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Tabeli 8. Trafikprognos' för tiden 1980 - 2000 (ÄDT) 
1980 - 1990 2000 
1 2 3 4tot. 1 2 3 4ltot. 1 23 4 tot. ______ 
juni-augusti 
m-to 217 304 261 87 869 268 365 315 105 1053 333 438 337 112 1220 
fr 211 421 369 53 1054 261 505 445 64 1275 323 606 476 68 1473 
lö 192 384 336 43 960 237 460 406 58 1161 294 552 434 62 1342 
sö 127 576 513 64 1280 159 691 619 77 1546 197 829 662 83 1771 
septenber-naj 259 87 87 144 577 320 104 105 173 702 397 124 112 186 819 
i gencxnsnitt 243 163 150 125 682 300 196 182 150 828 373 234 194 161 962 
1. Replotbornas person- och paketbilstrafik 
2. Sommargästernas person- och paketbilstrafik 
3. Annan person- och paketbilstrafik 
4. övrig biltrafik 
(ÄDT) 




1970 	 1980 	 1990 	 2000 
BIld 10. titvecklingen av Replots trafik &ren 1970 - 1979 
samt prognos för Aren 1980 - 2000. 
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6. 	TRAFIKEKONQMISKA KALKYLER 
6. 1 	ALLMYNT 
Vägtrafikkostnaderna bestr av vägh11arens kostnader och 
trafikanternas körkostnader. Vgh&11arens kostnader är bygg-
nadskosinaderna, vilka utgör en engngsutgift, samt de lö-
pande drifts- och underh11skostnaderna. Trafikanternas kär-
kostnader bestr av fordons-, tids- och olyckskostnader. 
VGTRAFIK.. 
KOSTNER 
VGKOSTNADER 	 1SRKOSTNADER. 
VGBYGGNADS— ( 
	DRIFTS— OCH tJNDERI 	FORDONS- XOSTNADER 	HÄLLS KOSTNA!DER 	i i KOSTNADE TIDS— 	OLYCicS- KOSTNADER 
Biid 11. Vägtrafikkostnader 
6.2 UTGÄNGSPUNKTER FÖR KALKYLERNA 
Som kalkyleringsperjod har använts 30 r (1981 - 2010). 
Ar 1980 har varit utgngsr och samtliga kostnader har 
uttryckts ± utgngsrets kostnadsniv (vägbyggnadskostnads_ 
index 267). Investeringen antas ha gjorts &r 1990. Härvid har 
periodens 1981 - 1990 kostnader räknats som för den nyvarande 
färjförbindelsen (alternat±v 0). För jämförelsens skull har 
de ekonomiska beräkningarna utförts ocks under antagandet 
att investeringen gjorts redan r 1980. Som diskonterings-
ränta har arivänts 6 %. 
Trafiksäkerheten har 1 de olika alternativen antagits vara 
s pass lika, att olyckskostnader inte beaktats. 
Trafikökningen till r 2000 antas vara i enlighet med den 
tidigare presenterade trafikprognosen. Trafiken antas inte 
öka efter r 2000. 
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6.21 Investeringar 
Alternativ 0 
Färjorna grundrepareras med 15 rs intervaller. Färjan p 60 
ton reareras ren 1990 och 2004, färjan pä 130 ton ren 1990 
och 2005. En reparation kostar 0,6 miljoner mk. 
Alternativ 1 
En ny färja p 150 ton anskaffas r 1990. Anskaffningspriset 
är 7,0 miljoner mk. Färjan repareras r 2005 och reparationen 
kostar 0,8 miljoner mk. Färjan p 130 ton repareras i enlig- 
het med alternativ 0 och reparationskostnaderna är 0,6 miljoner 
mk. 1 jämförelsekalkylen antas färjan p 150 ton anskaffad 
r 1980 och dess reparationer har daterats till .ren 1995 och 
2005. 
Alternativ 2 
Kostnaderna, som medförs av ett brobygge, framgr i tabeli 9. 
Tabeli 9. Kostnader, som uppkommer genom )yggandet av en 





Brokostnader 24,0 28,0 
Bt- och flottnings- 6,0 12,0 
ledarkostnader 
Bankkostnader 1,6 1,6 
Totalkostnader 31,6 41,6 
6.22 T idskos tnader 
1 kalkvierna har anvts tidsvärden för r 1980, vilka för 
personbilar var 13,10 mk, last- och paketbilar 27,90 mk och 
1 	
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1 * för bussar 110,10 mk per tiinme och fordon. Tidskostnadernas 
realtillväxt har antagits vara 2 % per r. 
I I alternativ 0 har tidskostnaderna beräknats s, att dröjs- m1tiden (summan av kö- och överfartstiden) getts minimi- och 
maximiv.iden, vilka för 1980 rs viclkonimande antagits vara 21 
1 	respektive 23 minuter. Därefter antas dröjsm1stiderna 
jämnt fram till r 2000, varvid man som dröjsm.lstider använt 
1 	23 och 25 minuter. Efter r 2000 antas trafiken inte mera öka. 1 alternativ 1 antas ingen stocking förekomma efter investe-
• 	 ringen. 
6.23 Fordonskostna der 
1 kalkylen har följan de enhetspris för fordonskostnaderna 
använts*: 
- personbil 	0,89 mk/km 
- paketbil 	0,94 mk/km 
- lastbil 2,40 mk/km 
- buss 	 2,38 mk/km 
Fordonskostnadernas realtillväxt har antagits vara 1 % per r. 
6.24 Drifts- och underh11skostnader 
Drifts- och underh11skostnadernas realtillväxt har antagits 
vara 1 % per r. De olika alternativens drifts- och underhl1s-
kostnader samt eventuella förndringar däri under kalkylerings-
perioden har antagits vara följande: 
Alternativ 0 
Drifts- och underh11skostnaderna r 1979 uppgick till 1,95 
miljoner mk. För att upprätthl1a servicenivn behövs frn 
och med r 1995 tv mans förstärkning av manskapet, vilket 
innebär en ökning om 0,5 miljoner mk av de r1iga kostnaderna. 
* Körkostnaderna r 1980. VVS, undersökningsbyrn 
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Alternativ 1 
Drifts- och underh&llskostnaderna har antagits vara av sarnma 
storleksordning sam i alternativ 0. Under kalkyleringsperioden 
kan trafiken skötas med nuvarande manskap. S1unda räknar man 
icke med n&gra tilläggskostnader utiver den r1iga realtiil-
växten. 
Alternativ 2 
Förutam de normala underh11skostnaderna för vägen och bron 
uppstr tilläggskostnader p.g.a. att bron är rörlig. Drifts-
och underh11skostnaderna för hela betraktelseperioden dis-
konterat till 1980 rs värde har uppskattats till 1,1 miljoner 
mk svida investeringen gjorts r 1990. 
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7. 	JiMFöRELsE AV ALTERNATIVEN 
7.1 	LÖNSAMHET 
Minimi- och maximivärdena för de olika alternatjvens totala 
vägtrafikkostnader har framst11ts ± tabell 10 och bild 12. 
Kostnadrna har beräknats för Aren 1981 - 2010 och diskonte-
rats till 1980 rs värde. De fasta konstruktjonernas och 
frjornas restvärden har inte beaktts i kalkylen. 
I 	Totalkostnaderna är högst 1 alternativet där den nuvarande förjförbindelsen bevaras (ALT 0) . 1 utvecklingsalternativet 
(ALT 1) r kostnaderna nästan lika höga. Broalternativet 
(ALT 2) är det klart förnin1igaste till totalkostnaderna. 
Skillnaderi mellan detta alternativ och 0-alternatjvet är 10 - 
1 	24 miljoner mk, d investeririgen gjorts r 1990. 
Tabell 10. Diskonterade totalkostnader för vägtrafiken 










ALT 0 1,0 32,0 34,6- 
- 67,6-73,7 
40,7 
ALT 1 	1980 8,0 31,0 27,9 
- 66,9 
1990 4,6 31,0 30,0- 
- 65,6-67,4 
31,8 
ALT 2 	1980 31,6-41,6 1,4 1,1 3,2 37,3-47,3 
1990 17,7-23,3 16,2 14,3- 1,8 50,0-57,4 
16,1 
Altervativens 1 och 2 nettoinvesteringar och kostnadsbesparjng-
ar har framställts i tabeli 11 och bild 13. Nettoinvestering-
arna utgör skillnaden mellan förbättringsalternatjven och 
O-alternativets diskonterade investeringskostnader. P mot-
svarande sätt utgör kostnadsbesparingarna skiilnaden mellan 
O-alternatjvet och förbättringsalternativens diskonterade 
löpande kostnader. Kostnaderna har beräknats för ren 1981 - 
2010 och diskonterats till utgngsret 1980. 












.•:• Drift- och under- 
h11skostnader 
D Investerings- kostnader 
max. 
47.3 
Bild 12. Diskonterade totalkostnader för vqtrafiken ren 
1981 - 2010 
Tabellhl. Alternativens 1 och 2 diskonterade kostnadsbespa-
ringar för vägtrafiken och nettoinvesteringar 











Alt 	1 	1980 1,0 6,7...12,8 7,7. ..13,8 7,0 
1990 1,0 2,8...1ö,7 3,8...11,7 3,6 
ALT 2 	1980 30,6 30,3.. .36,4 60,9.. .67,0 30,6.. .40,6 
1990 15,8 15,7...24,6 31,5...40,4 16,7...22,3 
























ALTERNATIV OCH INVESTERINGSÄ 
Bild 13. Diskonterade kostnadsbesparingar och nettoinves-
teringar för vägtrafiken ren 1981 - 2010. 
1 	1 alternativ 1 biir inbesparingarna i sämsta fali ungefär av 
samma storleksordning som nettoinvesteringen. Inbesparingarna 
I utgörs närmast av trafikanternas tidskostnadsbesparingar, vilka uopkommer d& man med hjälp av den nya färjan kan undvika stock-
I 	ning. D investerings&ret är 1990 erh11s i alternativ 2 ocks i det ogynnsaminaste fallet (med investeringskostnadernas maxi- 
mi- och inbesparingarnas minimivärde) en inbesparing, som är 1 	40 % större än nettoinvesteringen. Redan enbart 
inbesparinqar biir av samnia storleksordning som investeringen. 
1 	Det klart lönsaminaste alternativet är att bygga en 
I En betraktelse av totalkostnaderna och kostnadsbesparingarna ger även vid handen, att broalternativets lönsamhet ytterli-
gare ökar svida investeringen kan förverkiigas före r 1990. 
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7. 2 	TRAFIKSERVICENIvÄ 
7.21 Öve rfartst id 
Med den nuvarande färjförbindelsen är den genomsnittliga över-
fartstidn 21 minuter per fordon. Färjans andel för över-
fart, lastning och lossning är i genomsnitt 10 minuter och 
fordonets qenomsnittliga väntetid 11 minuter. 
1 fail att färjförbindelsen förbättras genom att en ny, effek- 
1 
	
	tivare iärja anskaffas, förkortas färjans genomsnittliga 
farts-, lastnings- och lossningstid till 9 minuter. Färjans 
1 	apacitet antas vara tillräcklig ± alla situationer, varvid den genomsnittliga väntetiden per fordon är lika med halva 
I 	turintervallen, dvs. 9 minuter. Den genomsnittliga över- fartstiden är s&ledes 8 minuter. 
P bron antas körhastigheten vara 60 km/h. Tideri 
som atyr till broöverfarten är under en minut. Fordonstra--
fiken samkas dröjsml genom brons öppnande. Fartygstrafiken 
± Aiskat sund är emellert±d s pass ringa, att väntetiderna 
inte är betydande. Den genomsnittliga överi trtstiden per 
fordon är altts 	lika lng som den tid, som tgr till bro- 
överfarten. Broalternativet erbjuder en tidsbesparing om 
inemot 20 minuter jämfört med färjalternativen. 
7.22 	Trafikstockningar 
1 alternativ 0 kommer stockningen ± och med den ökande tra-
fiken att tulta ngot. P grund av veckoslutsrusningen för-
längs de genomsnittliga väntetiderna. Är 2010 har den genom-
snittliga väntetiden per fordon uppskattats till 15 minuter. 
Den genomsnittljga överfartstiden förlängs härvid frn 21 
till 25 minuter. 
1 alternativ 1 antas färjornas kapacitet vara tillräcklig, 
s at.t inqer tnrkning förekommer. 1 aiternatjv 2 .uppstr inge 
hei 1 	tOCkiI1f1jdL .Jfld( r nO Ud ta [örh lianden 
1 
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7.73 	Frhinde1sens driftstid och 
-säkerhet 
Den nuvarande färjförbindelsens turintervali är i genomsnitt 
20 minuter. Den förbättrade färjförbindelsens turintervail 
skulle i genomsnitt vara 18 minuter. Bron skulle vara i bruk 
kontinueriigt med undantag av de korta avbrott, sam beror 
p brons öppnande och sorn förekommer under sommarsäsongen. 
1 samtliga alternativ är driftssäkerheten god. Lngvariga 
driftsavbrott är säilsynta. Vind, dimma, ishinder och maskinfel 
kan förorsaka dröjsm]. 1 färjalternativen. Väder1eksförh11an-
dena har ingen inverkan i hroalternativet. 
Tabeil 12. Trafkservc•iiv 	i de olika alternativen 
Alternativ 0 klternativ 1 Alternativ 2 
Genamsnittlig överfartstid 
- körtid - - 1 minut 
- färjans överfarts-, 10 minuter 9 mnuter - lastnings- och loss- 
ningstid 
- väntetid 11 minuter 9 minuter - 
Sammanlagt 21 minuter 18 minuter 1 minut 
Stockning ökar under förekommer förekommer 
sommarvecko- ej ej 
siuten 
Driftstid och -säkerhet 
- turintervali 20 minuter 18 minuter - 
- driftsavbrott sälisynta säilsynta sälisynta 
- dröjsm1 beror p beror p beror p väderlerks- väderleks- maskinfel 
förh11an- förh11an- 
den och den och 
maskinfel maskinfel 
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7.4 	INVERKNINGAR PÄ LIVET PÄ REPLOT 
En förbättring av vägförbindelsen har sväl en direkt som en 
indirekt inverkan p livet o Repiot. En direkt inverkan har 
t.ex. förändringarna i trafikkostnaclerna, de ekonomiska följ- 
derna av byggandet av förbindelsen samt dess inverkan p syssel-
sättningen. Indirekta verkningar är exempelvis förändringar 
i företagens praductians och verksamhetsförutsättningar och 
de förändringar 1 befolkningsmängd och serviceutbud som den 
förbättrade tillgängligheten medför. 
Alternatjv 0 
Förutsättningarna för ornrdets ekonomiska utveckling förblir 
p sin nuvarande niv. Grundandet av nya, sm industri- och 
turismföretag är möjligt oin än riskfyllt. 'Iöjligheterna till 
idkande av jord- och skogsbruk samt fiske förblir oförändrade. 
Omrdets befolkningsutveckljng fortsätter oförändrad. Inga 
anmärkningsvärda förändringar sker i befolkningsstrukturen, 
där över 65-ringarnas andel är större än genomsnittet och 
o - l5-rinqarnas andel mindre än genomsnittet. Ungdomar i 
arbetsfir lder söker sig till andra orter 3r att arbeta. 
De lnga skolvägarna till grundskolans hbgstadium och gymna-
siet kan inverka p barnfamiljernas flyttningsvillighet. 
Ä andra sidan kan Replots landskaps-- och kulturmiljö verka 
lockande p& folk, sam u2oskattar naturrniljö. Antalet perso-
ner, sam terg&r till naturen, torde dock vara s obetydligt, 
att det saknar betydelse med tanke p Replots befolkningsut- 
veckling. 
Serviceutbudet, sam erbjuds p fastiandet, kvarstr oföränd-
rat. Den lokala servicenivn kan bibehllas med den nuvarande 
beolkningsbasen. Om befalkningsmängden minskar försvras 
upprätth.1landet av servicenjvn. 
- 	Alternatjv 1 
1 	Förutsättningarna för omrdets ekonomiska utveckling är 
1 
som md nuvrande färjförhjncjels0. Er1 förbätrdd servicenjv 
1 
I har knanpast ngori inverkan p befolkningsutvcckiinger: ch befolkningsstrukturen torde inte förändras. Däremot kan den 
I 	förbättrade förbindelseservjcen möjligen öka viljan att skaffa en sonimarstuga p Replot. Inga anmärkninqsvärda föränd- 
ringar i den lokala servicenivn eller iöj1iqhcterna abt ut-
1 	nyttja serviceutbudeL p fastiandet 
Alternativ 2 
Broförbindelsen, som r en avvärt nabbare förbinnlse n 
1 
	
	den tidigare och är kontinuerligt 1 bruk, förbättrar näringsli- 
vets och industrins möjligheter att placera sig p Repiot. 
1 
Förbindelsen erbjuder turismnäringen expansionsmöjlighet 	i 
I högre grad än vad färjförbindelsen förmr. De dagiiga arbets-resorna till fastiandet underlättas betydligt. Antalet soramar-
aäster p ön ökar. 
De eventuella nya arbetsplatserna och de förbättrade möjlig-
1 	heterna att resa till och frn arbetet komnier tydligen att 
leda till en ökad aktiv befolkning p& öarna och den snedvrid--
1 	na befolkningsstrukturen korrigeras mera än i 
Den äkade befolkningsmängden och det ökade antalet sommargäs-
I ter och turister underlättar möjligheterna att upprätthlla det lokala serviceutbudet. Servjceutbudet p fastiandet är 
tidsmässigt mycket närmare än förr. 
Brobygget erbjuder ngra tiotal kortvariga arbetsplatser. 
1 Däremot minskar antalet lngvariga arbetsplatser d& bron 
färdig, 	och 	färjmanskapet blir överflödigt. Skötseln av 
1 den rörliqa bron sysselsätter endast ett ftal personer deltid. 
7.5 	INVERKNINCAR PÄ VATTENTRAFIKEN 
1 1 alternativen 0 och 1 	förorsakar färjorna 
för vattentrafjken. 1 alternativ 2 innebär bron vissa begräns- 
1 ningar för de 	som färdas med btt. Den nuvarande farleden 
kan utan hinder användas av de segel- och motorbtar samt 
I hogserare, som kräver en underfartshöjd om höjst 14 meter. Fartyg, som kräver en underfartshöjd om över 14 rneter, kan 
I inte begagna farleden ohehindrat, utan bron mste öppnas. 
1 
Öppnandet 	samkar fartygen smärre dröjsml. 
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8. 	SAMMNDRAG OCH KONKLUSIONER 
1 utredninqen har tv utvecklingsalternativ jmförts med 
alternativet att bevara Replots nuvarande färjförbindelse, 
vars probiem är brister i servicenivn och de höga .rliga 
underhAllskostnaderna (r 1979 ca 2 miljoner mk) . Färjförbin-
delsens \itvecklingsalternativ innefattar anskaffandet av en 
ny, effektivare färja. Med hjälp av den är det möiigt att 
förhindra trafikstockninqar. Färjan: anskaffningspris har 
uppskattas till 7 miljoner mk. Som det andra utveciings-
alternativet har byggandet av en rörlig bro undersökts. 
Kostnaderna för cletta alternativ har upskattas till 32 - 42 
miljoner mk. 
Jämförelsen mellan väqförbindelsens utvecklingsalternavit 
har gjorts i pengar för väghllarens investerings-, drifts- 
och underhAllskostnaders och för trafikanternas tids- och for- 
I 	donskostnaders vidkornmande. Kostnaderna har framställts i 1980 rs kostnacsnivA. Servicenivn har mätts p basen av överfarts-
tid och turintervail. Trafikstockningarna, driftssäkerheten, 
1 	inverkningarna p miljön och livet p Repiot samt p 
fiken har behandlats verbalt. Ett sarnrnandrag av jämförelsen al- 
1 ternativen emellan har framställts i tabel 13. 
P basen av trafikekonomiska beräkningar är byqgandet av en 
bro det lönsammaste alternativet. Totalkostnaderna diskonte-
rade under en 30 rs period är lägst i detta alternativ. Jäm-
fört med 0-alternativet är inbesparingarna i de löpande kost-
naderna klart större än nettoinvesteringen. Redan enbart väg-
hllarens inbesparingar motsvarar närap investeringens stor-
lek. Vid förverkiigander av broalternativet utgör de höga in-
vesteringskostnaderna (32 - 42 miljoner mk) ett betydande 
probiem. 
1 
Tabeli 13. Sammandrag av järaförelsen de olika alternativen 
eme 11 an 1 
Alternativens lönsaiihets- Den nuvarande Frjförbindeisens Byggandet av en kriteriuin frjförbindelsen utvecklinj bro 	(ALT 2) (ALT 0) (ALT 1) 
KcOrtESK JFöREr.SE 
Diskonterade kostnader 
(mii joner rr) 
under tiden 1981 -2010, 67,6-73,7 65,6-67,4 50,0-57,4 investerinqsr 1990 
Lönsarnhetsordning III II 1 
TPAFIKSERVIcENIVk 
överfartstid 21 minuter 18 minuter 1 minut 
afikstockningar ökar förekorrner ej förekonirer ej 
Turintervali 20 minuter 18 minuter kontinuerligt 
i bruk 
Driftssäkerhet god god god 
Lönsainhetsordning III II 1 
INVERKNINGAR PÄ 'rrLJöN 
Vattenkvaliteten oförändrad ofödändrad förändringar 
under byggnadsti- 
den 
Landskapet oförndrat oförändrat förindras 
Indirekta verkningar inga förnd- inga föränd- negativa ringar ringar 
Lönsainhetsordning 1 1 II 
INVERKPN PÄ LIVET PÄ REPLCY 
Nringslivets verksam- oförändrade oförändrade förbttras av- hetsförutsättningai sevärt 
Tillgng till service oförndrad oförndrad förbättras 
Möjligheter att bevara nöjaktiga nöjaktiga goda nuvarande befolkningsbas 
Lönsamhetsordning III II 1 
INVEP.K2\N PÄ VATTRPFI}N ingen inverkan ingen inverkan dröj smJ. för 
bttrafikeri 
Lönsainhetsordning 1 1 II 
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Broalternativet erbjuder den bästa servicenivn, ty överfarts-
tiden är den kortaste, överfart är alltid möjlig med undantag 
av det ftal gnqer bron öppnas, inga trafikstocknfngar upp- 
str och driftssäkerheten r synnerligen aod. 
Färjalternativen är skonsammast med tanke p miljön. Däremot 
1 
	
	är hron ett elernent, som förändrar landskapet 
Planeringsuppgjften underlättas dock av att bankeri1 blir 
I rätt korta. En fast fötbindelse torde öka trafiken till Repiot och därigenom öka nötningen av naturmiljön. ven den Lasta 
bosättningen och antalet sommarbostäder kan öka rent av be- 
tydliqt. 
För vattentrafjkens del medför färjalternativen inga föränd-
ringar, medan bron däremot kan qe upphot till dröjdsml. 
Vid pianeringen av bron är dock vattentrafikens krav utgngs-
punkt för planeringen och en faktor, sorn begränsar planerinqs- 
arbetet. 
Vad beträffar utvecklandet av 
är en fast förbindelse klart det 
förbindelse förbättrar kännbart 
förutsättningar. TillgAngen till 
i detta alternatjv. Närheten til 
bosättning till omrdet. 
livsbetingelserna p Repiot 
bästa alternatjvet. En fast 
näringsliv'?ts verksamhets-
serviceutbudet är klart bäst 
Vasa kan locka mera fast 
Utredningen har pvisat, att byggandet av en fast förbindelse 
i stället för den nuvarande färjförbindelsen är det klart 
I lönsarnmaste sättet att vidareutveckla Replots vägförbindelse. Pianeringen av en bro i Alskat sund är en krävande och tydii- 
gen ocks mycket kostsam uppgift. Utredningens resultat pvi-1 	sar, att det är skäl att pbörja ett mera detaljerat 
ringsarbete, och detta därtiil s snart som möjligt. 
1 
